RADSLAGET

Robottaxis & kollektivirafiken -

vad hander med det svenska +ramspov+sys’(eme+
nar forarlosa taxibilar etableras?

Eliay Arnestrand



Robottaxis & kollektivirafiken -
vad hander med det svenska ’rmmspor’fsys’(emei' nar
forarlosa taxibilar etableras?

Rapporten har tagits fram inom Radslaget tankesmedja, som 4r ett initiativ inom K2- Nationellt
kunskapscentrum for kollektiv mobilitet. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks i
rapporten ar forfattarens egna och speglar inte nédvandigtvis Radslagets eller K2:s uppfattning.

Ett sarskilt tack till William (Billy) Riggs, University of San Francisco, for utforlig och
konstruktiv aterkoppling pa rapportens utkast.

Forfattare: Elias Arnestrand
ISBN (tryckt) 978-91-89407-78-7
ISBN (PDF) 978-91-89407-77-0

Publicerad 2026
Spraklig bearbetning har skett med stod av Claude (Anthropic).

Rédslaget tankesmedja
www.radslaget.se

Rédslaget ar en tankesmedja som framjar idéutveckling och strategiska samtal om framtidens
kollektiva mobilitet och hur den kan framja hallbar tillgianglighet i stader och regioner.
Tillsammans med de aktorer som berdrs utforskas bredare perspektiv och nya positioner bortom
dagens kollektivtrafik. Den riktar sig till offentliga myndigheter, féretag, organisationer och
forskare verksamma inom kollektiv mobilitet. Rddslaget drivs i ett samarbete mellan Region
Stockholm (Trafikférvaltningen), Vastra Gétalandsregionen (Regional utveckling), Visttrafik,
Region Skane (Skanetrafiken), Svensk Kollektivtrafik, ShiftSweden och K2 - Nationellt
kunskapscentrum for kollektiv mobilitet.



Innehall

Samman{a{”ming ............... 5

lmleo\miv\oj ......................... 6

Bakgrund och utgangspunkt 6
Rapportens avsidndare och syfte 6
Avgrinsning 6

Det svenska utgangsliget 7

Robottaxis i ett bredare
tekniklandskap .................. 3

En nddvindig distinktion 8

Automatiserade fordon i upphandlad linjetrafik 8
Anropsstyrd autonom trafik i offentlig regi 8
Privatdgda fordon med hog automationsgrad 9
Robottaxis — kommersiell autonom transport

pé oppen marknad 9

Robottaxis i praktiken:
Erfarenheter fran USA och
Kali{omiev\ ...................... 10

Frén forsoksverksamhet till kommersiell drift 10
Cruise och regleringens utmaningar 10
Sikerhetserfarenheter i kommersiell drift 11
Stadernas position 11

Tillstdnd och datadelning 11

Effekter pa kollektivtrafikens resandeunderlag 12
Prisbild och konkurrens i San Francisco 12
Integration som mdjlighet 13

Aterkommande lirdomar 13

Effekter pa det svenska
transpor sys{’eme{' .............. 16

Tre méjliga vagar framat 16

Konkurrens om resenérer och resor 16
Trangsel och stadsrummets begransningar 17
Sdkerhet som varderingsperspektiv 17
Tillganglighet for alla? 17

Reglering och institutionella
YFOMAY ..o 19

Ett ramverk i utveckling 19
EU-férordningens roll 19
Transformationskartan 19
Ansvarsfragan 20

Datadelning som regulatoriskt verktyg 20
Digital infrastruktur for datadelning 20
Kollektivtrafiklagen och dess
tillampningsomrade 21

H’mi’eqi&ka vagval ............... 22

Tre vagval 22

Vigval 1: Integration eller parallellitet 22
Viégval 2: Anpassade ramverk utifran funktion
och geografi 23

Viégval 3: Nationell samordning eller

regionalt lappticke 23

Konsekvenser av fortsatt avvaktande 24

Vagar framat .................... 26

Den regionala nivan 26
Den nationella nivan 27

Ke{-evemser ......................... 30

Myndigheter och offentliga utredningar 30

Forskning och kunskapssammanstillningar 30
Internationella organisationer och branschrapporter 31
Branschanalyser och 6vrigt underlag 31



Forord

Rédslaget ar en tankesmedja for samhéllsforandring och nya perspektiv pa mobilitet. Vi vill
utmana gamla sanningar och framja strategiska samtal om framtidens kollektiva mobilitet.

Det gor vi pa flera sitt, bland annat genom att ta initiativ till rapporter dar fragor som fortjanar
bredare uppmérksamhet kan belysas.

Utvecklingen av sjilvkorande fordon har under de senaste aren tagit ett tydligt steg fran forsoks-
verksamhet till kommersiell drift, sarskilt i USA och allra tydligast i Kalifornien. P4 flera
marknader bedrivs idag reguljira robottaxitjdnster i en omfattning som bara for nagra ar sedan
tedde sig avlagsen. Den europeiska marknaden stér sannolikt infér en motsvarande utveckling,
och fran 2027 forvantas EU:s reviderade regelverk for typgodkdnnande underldtta etableringen
av helautomatiserade fordon i storre volymer pa den gemensamma marknaden inom EU.

For svensk kollektivtrafik aktualiserar utvecklingen fragor som dnnu inte fatt utrymme i den
svenska debatten. Hur kommersiella robottaxis kan forhalla sig till det offentliga transport-
systemet, vilka regulatoriska forutsittningar behover formas och vilka strategiska vigval ligger
framfor svenska beslutsfattare pa regional och nationell niva? Allt detta dr fragor som fortjanar
uppmarksamhet innan tekniken ar fullt etablerad. Darfor har vi tagit initiativ till denna rapport.
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Sammmn{a’r’mimq

Utvecklingen av sjdlvkorande vagfordon har under de senaste aren gatt in i en kommersiell fas. I
USA bedrivs nu reguljira forarlosa robottaxitjanster av Waymo och Zoox, medan Tesla driver en
overvakad tjanst dar en mansklig forare fortfarande ar juridiskt ansvarig for kdrningen.

Fran 2027 forvantas EU:s reviderade regelverk for typgodkédnnande mojliggora etablering av hel-
automatiserade fordon i stérre volymer dven pa den europeiska marknaden. Sverige star dirmed
infor ett antal strategiska vagval som ror hur det offentliga transportsystemet ska forhalla sig till
kommersiella robottaxis.

Denna rapport behandlar framfor allt robottaxis, kommersiella forarlosatransporttjanster som
drivs av privata aktorer pa den 6ppna marknaden, och deras mojliga konsekvenser for svensk
kollektivtrafik. Andra former av autonom teknik beskrivs som referenspunkt men utgér inte
rapportens huvudfokus.

Erfarenheterna fran USA och Kalifornien pekar pa att tekniken utvecklas snabbare dn regel-
verken, att den administrativa nivén dér tillstind och tillsyn ligger har stor betydelse for i vilken
man lokala och regionala behov kan beaktas, och att de offentliga aktorer som tidigt etablerat
dialog med operatorerna har haft stérre mojligheter att forma villkoren. Forskning fran bland
andra OECD/ITF indikerar att robottaxis pa en oreglerad marknad riskerar att ta resendrer frdn
kollektivtrafiken och forvirra trangseln i tita stadsmiljoer, samtidigt som de i en integrerad
modell kan bidra till 6kad tillgdnglighet och minskad total trafikvolym.

Sverige befinner sig i nuldget i ett strukturellt avvaktande lage, vilket konstateras i Transport-
styrelsens och Drive Swedens rapport Helautomatiserade transporter i Sverige — vagval och
systemforutsittningar (2026). Det dr ett rimligt utgangslage givet teknikens utvecklingsfas, men
internationella erfarenheter pekar pa att tidpunkten for utformning av regelverk och
institutionella ramar har betydelse for vilken riktning utvecklingen tar.

Rapporten pekar pa tre vagval som fortjanar en mer strukturerad diskussion i den
svenska mobilitetsdebatten:

Integration eller parallellitet. Mycket talar for att integration dr det alternativ som bast tar
tillvara robottaxitjansternas potential samtidigt som kollektivtrafikens samhéllsuppdrag uppritt-
halls. Integration forutsdtter inte att tjansterna upphandlas eller drivs i offentlig regi, men att de
aktorer som etablerar sig i Sverige gor det inom ett ramverk som sékerstéller att verksamheten
bidrar till transportsystemets 6vergripande mal.

Funktion och geografi. Robottaxis forutsattningar varierar betydligt beroende pa var och hur de
anvénds. I tita stadsmiljoer dr de en dalig ersittning for kollektivtrafikens kapacitetsstarka stom-
trafik. I glesare omraden har tekniken storre potential, men sannolikt framst inom ramen for det
offentliga systemet. Detta talar for en geografiskt och funktionellt differentierad hantering.

Nationell samordning eller regionalt lappticke. En sammanhallen nationell ordning, med
tydlig ansvarsférdelning mellan stat, region och kommun, ér en forutsittning for att undvika
fragmenterade regelverk och sakerstilla att svenska intressen kan lyftas pa en internationellt
vaxande marknad.

Rapporten avslutas med ett antal omraden dér fortsatt arbete framstar som angelédget, bade pa
regional och nationell niva.



. Mleo\mimq

Bakgrund och utgangspunkt

Utvecklingen av automatiserade vagfordon har under de senaste aren tagit ett tydligt steg fran
forsoksverksamhet till kommersiell drift. I San Francisco, Los Angeles och Phoenix bedrivs
sedan 2025 reguljara robottaxitjanster i en omfattning som bara fo6r nagra ar sedan tedde sig
avlagsen. Waymo, som dr den mest etablerade aktdren pa omradet, genomfoérde i mars 2026
omkring 500 000 resor per vecka och planerar fortsatt expansion till ytterligare stdder i Nord-
amerika och Europa (Waymo 2024, 2026). Tesla bedriver sedan sommaren 2025 6vervakad
robottaxidrift i San Francisco, Austin, och Amazons Zoox har inlett begrinsad kommersiell
trafik i Las Vegas.

Den europeiska marknaden star sannolikt infér en motsvarande utveckling. Fran 2027 for-
vantas EU:s reviderade regelverk for typgodkidnnande mojliggora etablering av hel-
automatiserade fordon i storre volymer pa den gemensamma marknaden inom EU, vilket pa sikt
kan komma att fordndra forutsittningarna for kollektivtrafiken i Sverige.

En grundldggande friga som séllan stdlls explicit ar vilka problem den nya tekniken foérvantas
16sa. Svaret dr inte sjdlvklart, och det paverkar hur robottaxis bor regleras, integreras och
vdrderas i forhallande till andra delar av transportsystemet.

Kappoﬁev\s aviandare och sy{-fe

Radslaget ar en tankesmedja med inriktning pa framtidens kollektiva mobilitet. Verksamheten
bedrivs som ett samarbete mellan Region Stockholm (Trafikférvaltningen), Véstra Gotalands-
regionen (Regional utveckling), Vdsttrafik, Region Skane (Skanetrafiken), Svensk Kollektivtrafik,
ShiftSweden och K2. Inom ramen for verksamheten bedrivs ett etablerat erfarenhetsutbyte med
aktorer i Kalifornien, en region dir férandringarna inom mobilitetsomradet sker snabbt och
under former som ger virdefull observerbar empiri. Erfarenhetsutbytet ger goda forutsittningar
att tolka den internationella utvecklingen i ljuset av svenska férhallanden.

Rapporten har tva syften. Det forsta dr att ge en 6versiktlig bild av hur kommersiella robot-
taxitjanster kan paverka kollektivtrafikens forutsittningar, med sarskilt fokus pé erfarenheter
frdn den amerikanska marknaden och dess relevans for svenska forhallanden. Det andra ér att
bidra till en mer strukturerad diskussion om de strategiska vigval som ligger framfor svenska
beslutsfattare pa regional och nationell niva.

Avgransning

Begreppet sjalvkorande fordon (eller autonoma végtrafikfordon) rymmer flera olika tekniker,
affirsmodeller och samhillskonsekvenser. Rapporten har sitt fokus pa robottaxis, det vill siga
kommersiella forarlosa transporttjanster som drivs av privata aktorer pa den 6ppna marknaden.
Andra former av autonom teknik, sasom sjdlvkorande bussar i upphandlad kollektivtrafik och
autonom anropsstyrd trafik samt privatigda fordon med hog automationsgrad, berors
oversiktligt i kapitel 2 men star inte i rapportens centrum. Fokuseringen motiveras av att robot-
taxitjanster, till skillnad fran 6vriga kategorier, etableras utanfor kollektivtrafikens institutionella
ramverk men pa den marknad dér kollektivtrafiken verkar och att de ddrigenom kan fa stor



péaverkan pa framtidens kollektiva mobilitet.

Rapporten avgrénsar sig dven geografiskt. Tyngdpunkten ligger pa erfarenheter fran den
amerikanska marknaden, medan den asiatiska utvecklingen (inte minst Baidus Apollo Go i
Wuhan och andra kinesiska stider) endast berors 6versiktligt. De institutionella forutsattningar-
na i USA bedoms dock ha fler berdringspunkter med svenska och europeiska forhallanden.

Det svenska u{’gb’mgsléqe{’

Den svenska situationen kdnnetecknas i nuldget av ett strukturellt avvaktande. I rapporten
"Helautomatiserade transporter i Sverige — vagval och systemférutsittningar”, framtagen av
Transportstyrelsen och Drive Sweden i mars 2026, konstateras att internationella aktorer
invantar tydligare nationella signaler samtidigt som offentliga aktorer efterfragar politisk in-
riktning innan mer offensiva initiativ tas. Det dr en forstaelig position givet teknikens ut-
vecklingsfas och de osdkerheter som omger den. Samtidigt indikerar internationella erfarenheter
att tidpunkten for utformning av regelverk och institutionella ramar har betydelse for i vilken
riktning utvecklingen tar form.

Rapporten utgar fran antagandet att tidig och strukturerad positionering fran svenska kollektiv-
trafikmyndigheters sida har forutsattningar att skapa mer andamalsenliga utfall an en huvud-
sakligen reaktiv hallning. Hur robottaxis regleras, integreras och prissitts kommer att paverka
kollektivtrafikens forutséittningar under en ldngre tid, vilket motiverar en mer ingadende
diskussion dn den som hittills forts i den svenska debatten.

Rapporten riktar sig i férsta hand till regionala kollektivtrafikmyndigheter och till beslutsfattare
pa nationell niva.

"Hur robottaxis regleras,
integreras och prissatts kommer att
Paverka kollektivtrafikens
forutsattningar under en langre tid."



2. Robottaxis i ett bredare
tekniklandskap

tn V\Bo\véndiq distinktion

I den offentliga diskussionen om sjdlvkorande fordon sammanfors ofta tekniker och tjanster som
i grunden skiljer sig at vad giller affarsmodell, regulatorisk hemvist och samhéllskonsekvenser.
For att tydliggora rapportens fokus och underldtta den efterfoljande analysen redovisas nedan en
kortfattad typologi 6ver fyra kategorier av automatiserade fordon som alla berdr kollektiv-
trafikens framtid, men pa olika sitt.

Automatiserade fordon i upphandlad linje’(mﬁk

Den forsta kategorin utgors av automatiserade bussar och sparfordon som drivs inom ramen
for befintlig kollektivtrafik. I Sverige har forsok bedrivits sedan slutet av 2010-talet, bland annat
inom Drive Sweden-projektet Autopiloten i Barkarby, dér sjalvkorande minibussar integrerades

i SL:s system som en 10sning for anslutningsresor. Sedan 2025 driver Vésttrafik tillsammans med
Vy Buss och Goteborgs Stad ett projekt med en helautomatiserad buss i centrala Géteborg, med
planerad trafik fran och med véren 2026 pa strackan Gustaf Adolfs Torg—Chalmers. Parallellt har
forsok med stor sjalvkorande buss i vintermiljo genomforts i Silenfjallen under varen 2026.

I Norge har utvecklingen gatt ett steg ldngre. Det kommunala kollektivtrafikbolaget Kolumbus i
Stavanger fick i april 2026 tillstand fran Statens Vegvesen att kora en sjdlvkorande buss helt utan
sdkerhetsforare i reguljdr trafik. Detta var det forsta exemplet i Norden och sannolikt i

Europa, pa busstrafik utan en forare bakom ratten. Verksamheten bedrivs pa en tio kilometer
lang BRT-linje mellan stadsdelen Gausel, universitetssjukhuset och Stavangers universitet.

Denna kategori av automatiserad teknik har en tydlig institutionell hemvist da den upphandlas,
regleras och drivs inom kollektivtrafikens ordinarie strukturer. Tekniken &r fortfarande under
utveckling och har dnnu inte natt den mognad som krévs for storskalig reguljér drift, men for-
héllandet till det offentliga transportsystemet ar forhallandevis okontroversiellt: det ar kollektiv-
trafikaktorerna som satter ramarna.

Awnropsstyrd autonom trafik i o{-[en’rlig regi

Den andra kategorin utgors av flexibla efterfragestyrda transporttjanster som upphandlas av
kollektivtrafikmyndigheter, ofta som komplement till stomlinjetrafik i omraden med svagare
resandeunderlag. Sddana tjanster bedrivs idag pa manga hall runtom i Sverige, men med forare.
I takt med att tekniken mognar 6ppnas mojligheten att gora dem helt eller delvis forarlosa.

K2 har i en kartldggning fran 2025 identifierat ett vixande antal nydanande on-demand-tjanster
i Sverige, daribland Vésttrafiks Buss on demand i Ulricehamn och Marks kommun, Varmland-
strafiks X-linjen i Saffle och Sunne, Paxa Din Tur i Sundsvall och Sollefted samt Skanetrafikens
SkaneFlex i Svalov, Sjobo och Tomelilla. Tjansterna utgar fran virtuella hallplatser och bokas via
app i realtid och kombinerar dirmed flexibilitet med kollektivtrafikens institutionella ramverk.

Kategorin har stor potential, bade for att klara framtidens forarbrist och i glesbygd dir hoga



driftskostnader lange utgjort strukturella utmaningar for kollektivtrafiken, och i mer titbebyggda
omraden dér efterfragestyrd trafik kan komplettera linjelagd kapacitetsstark kollektivtrafik pé ett
attraktivt satt. Nar den autonoma tekniken nar tillrdcklig mognad f6r kommersiell anvindning
kan den i denna kategori skala ned fordonsstorleken, dka turtdtheten och utvidga upptagnings-
omradet utan motsvarande kostnadsokningar. Det centrala dr att tjansten utfors med mindre
fordon, opererar on-demand genom digitala planeringsverktyg och upphandlas inom kollektiv-
trafikens ordinarie strukturer. Denna kombination gor att kategorin skiljer sig bade fran
traditionell linjelagd kollektivtrafik och fran kommersiella robottaxitjanster.

Privatagda fordon med hog automationsgrad

Den tredje kategorin dr den privatidgda personbilen med stigande grad av automation. I dag
erbjuder flera tillverkare avancerade forarstodssystem, och utvecklingen pekar mot fordon som
under definierade férhéllanden kan koéra utan aktivt forarengagemang.

For kollektivtrafikens del dr den centrala fragan inte tekniken i sig, utan den beteende-
forandring den kan medfora. Nar restiden i privatbil i hogre grad kan anvéndas till andra
aktiviteter forsvagas en av kollektivtrafikens viktigaste konkurrensférdelar gentemot bilen -
mojligheten att anvdnda restiden till annat dn att kora. Effekten av denna teknik forvintas vara
storst i pendlingstrafik, dér restidens kvalitet har stor paverkan pa valet av firdmedel. Samtidigt
finns indikationer pa att 6kad automation i privatbilen ocksa kan forstarka tendenser till langre
pendlingsavstand och 6kad bebyggelseutspridning.

Utover dessa perspektiv kan en 6kad grad av automation i privatdgda bilar 6ppna upp for att
dessa fordon, under perioder dé de inte anvénds, enkelt kan hyras ut till robottaxiflottor.

Robottaxis — kommersiell autonom transport pa oppen marknad

Den fjirde kategorin ér robottaxin: forarlosa fordon som drivs kommersiellt av privata aktorer
och som erbjuder transport pa begiran till betalande kunder (som en vanlig taxi men utan
forare). Detta dr den modell som Waymo etablerat i en rad amerikanska stider, som Zoox
lanserat i Las Vegas, och som flera kinesiska aktorer utvecklar parallellt. Tesla driver en nar-
liggande tjanst men med ménsklig sdkerhetsforare, vilket placerar den i en juridiskt och tekniskt
distinkt kategori.

Det som skiljer robottaxin fran de tre foregdende kategorierna ar kombinationen av flera egen-
skaper. Den verkar primart i stadsmiljoer dar kollektivtrafik ofta redan finns, och konkurrerar
ddrmed om samma resendrer. Till skillnad frdn dagens trafikutovare, som dr privata och kom-
mersiella men verkar inom ramen for upphandlade avtal, sa saknar robottaxioperatorerna i
nuldget ett motsvarande institutionellt forhallande till det offentliga transportsystemet. Hur detta
forhallande ska se ut ar i hog grad en 6ppen fraga som beror pa hur regleringen utformas.

Det dr ocksa denna kombination som gor utvecklingen inom omradet sérskilt svar att 6verblicka.
Eftersom robottaxitjidnster kan etableras utan att passera genom upphandlingsférfaranden,
trafikforsorjningsprogram eller andra etablerade beslutsstrukturer, kan introduktionen ske
snabbt och i en omfattning som de offentliga aktorerna har begransade mojligheter att paverka
nér den vil dr igang. Det betyder inte att 6vriga kategorier ar mindre viktiga, men de berdr
kollektivtrafiken pa sétt som i hogre grad ryms inom etablerade institutionella relationer och
ramverk. Det gor inte robottaxin, och det ar ett av skilen till att den fortjanar en narmare
belysning ur ett kollektivtrafikperspektiv.



3. Robottaxis i praktiken:
Erfarenheter [ran VSA och

Kali{omiem

San Francisco ér idag den stad i vdrlden dir robottaxis har kommit lingst, fran férsoks-
verksamhet till kommersiell drift i relativt stor skala. Det gor staden till ett unikt laboratorium
for att studera hur tjansterna faktiskt beter sig i komplex stadsmiljo, vilka resendrer som véljer
dem och hur de samspelar med 6vrig trafik. Den amerikanska kontexten skiljer sig dock fran
svenska forhéllanden pa manga punkter. Saméakningstjanster som Uber och Lyft ar en etablerad
del av transportsystemet, kollektivtrafikutbudet ar betydligt mindre utbyggt och regelverket ar
annorlunda utformat - men vissa monster som framtrader dr relevanta dven for att forsta vad
som kan vinta har.

Fran [orsoksverksamhet till kommersiell drift

Den utveckling som tidigare beskrevs som ett framtidsscenario har i USA, och sérskilt i Kali-
fornien, nu gatt in i en kommersiell fas. Den snabbaste och mest dokumenterade etableringen
har skett genom Waymo (ett dotterbolag till Alphabet) som bedrivit testverksamhet sedan tidigt
2010-tal. Under perioden maj 2024 till mars 2026 har antalet resor per vecka okat tiofaldigt, fran
cirka 50 000 till omkring 500 000, fordelade pa tio amerikanska stider (Waymo 2024, 2026).
Fordonsflottan uppgar till 6ver 3 000 enheter och bolagets sjdtte generation av sjalvkorarsystem
ar under introduktion. Som ett led i den planerade skalningen av verksamheten har Waymo in-
gatt ett partnerskap med den kinesiska biltillverkaren Zeekr for leverans av Zeekr RT, det forsta
serietillverkade fordonet som fran grunden konstruerats for autonom drift (Zeekr 2025).
Modellen introduceras nu i bolagets flotta. Bolagets intédkter under 2024 har uppskattats till 125
miljoner dollar, med prognoser pa att 6verstiga en miljard dollar inom nagra ar (Waymo 2024,
2026). Bolaget varderas till 126 miljarder dollar.

Trots denna tillvixt dr verksamheten dnnu inte I6nsam. Den underliggande affirsmodellen
bygger fortfarande i hog grad pa riskkapital, och priset till konsument ticker inte de faktiska
kostnaderna per resa. Dagens prisbild och expansion kan delvis forklaras av att marknadsetable-
ringen subventioneras av kapitalinvesterare snarare dn av en mogen kommersiell affairsmodell.

(ruise och regleringens u’(maninqav

Utvecklingen har inneburit konkreta lirdomar om vad som kan intréffa nir teknik méter
komplex stadsmilj6. General Motors dotterbolag Cruise, som tillsammans med Waymo
dominerade den initiala kaliforniska robottaximarknaden, fick under 2023 tillstand fran CPUC
(California Public Utilities Commission) att operera dygnet runt i San Francisco (trots
invandningar fran staden). Kort dérefter drogs en fotgingare med av ett av Cruises fordon och
slapades flera meter lings marken. Det visade sig dérefter att Cruise liamnat ofullstindig
information till tillsynsmyndigheterna om héndelseforloppet. DMV drog tillbaka bolagets
kortillstand, varefter CPUC aterkallade det kommersiella tillstandet. Cruise tvingades avveckla
sin robottaxiverksamhet.
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Cruise-fallet har analyserats av flera bedomare och de pekar pa tre observerbara forhallanden

av strategisk betydelse. For det forsta: teknisk prestanda i kontrollerade testmiljoer ar langt ifran
samma sak som fungerande drift i komplex stadsmiljo. For det andra: privata aktorer med starka
kommersiella intressen kan ha incitament att begransa transparens gentemot tillsynsmyndig-
heter vilket stdller krav pa robusta rapporteringsstrukturer. For det tredje: tillstandsprévningen i
Kalifornien hanterades pé delstatlig niva, medan stdderna och kollektivtrafikaktorerna som har
den ndrmaste kontakten med stadens trafikmiljoer och invanare, hade begransat inflytande 6ver
etablering och driftsvillkor.

Sakerhetserfarenheter i kommersiell drift

De konkreta erfarenheterna fran Kalifornien ger en mer nyanserad bild av sakerhetsbalansen

an vad bade teknikoptimister och kritiker tenderar att formedla. Waymos egen rapportering,
validerad mot oberoende benchmarks, indikerar betydligt lagre olycksfrekvens dn for manskligt
korda fordon i jamforbara miljoer, sarskilt vad géller olyckor med personskada (Waymo 2025).
Samtidigt har den kommersiella driften synliggjort en uppséttning nya sikerhetsfragor som inte
uppstar pa samma sitt i traditionell trafik. Hit hor interaktioner med utryckningsfordon och
vagarbeten, beteende vid komplexa eller ovantade trafiksituationer, samt fragor om konsekvenser
for oskyddade trafikanter och blaljuspersonal. Cruise-fallet illustrerar att &ven nar enskilda
incidenter &r sillsynta kan deras hantering — sarskilt vad giller transparens gentemot tillsyns-
myndigheter - fa avgorande konsekvenser for fortroendet for tekniken som helhet.

(tadernas posH’ion

Den institutionella ordningen i Kalifornien har efter Cruise-fallet diskuterats i flera samman-
hang. Lagforslaget Senate Bill 915, som skulle ha gett stdder ritt att sitta granser for fordonsantal
och taxameteravgifter, drogs tillbaka efter omfattande lobbyverksamhet fran bransch-
organisationer som representerar Waymo, Uber och andra aktorer. I dagsldget saknar stader i
Kalifornien formella verktyg for att begransa robottaxiflottans storlek, paverka var fordonen far
operera och utfirda sanktioner vid trafikovertradelser.

Ordningen skiljer sig fran den svenska institutionella strukturen, dér kollektivtrafiken dr ett regi-
onalt ansvar och kommuner har direkt inflytande 6ver stadsplanering och trafikmiljoer.
Erfarenheten frin Kalifornien ar darfor inte direkt dverforbar, men illustrerar vad som kan in-
traffa nar tillstands- och regleringsmandat hanteras pa en niva som inte motsvarar den niva dar
effekterna uppstar.

Tillstand och datadelning

Den kaliforniska modellen for tillsyn av robottaxitjanster bygger pa en uppdelad ansvarsfor-
delning mellan tva delstatliga myndigheter. California Department of Motor Vehicles (DMV)
ansvarar for fordonens tekniska sakerhet och driftsregler, medan California Public Utilities
Commission (CPUC) ansvarar for passagerarsakerhet och godkdnnande av kommersiell person-
transport. For att bedriva avgiftsbelagd robottaxitjéanst krévs tillstand fran CPUC, som
klassificerar verksamheten i flera olika programspar beroende pa om fordonet har sakerhets-
forare eller ar helt forarlost, samt om verksamheten dr i pilotfas eller i full kommersiell drift.

Tillstdnden forenas med krav pa aterkommande rapportering. Operatorerna ér skyldiga att
kvartalsvis lamna in detaljerade data till CPUC (per fordon och per resa) om bland annat antal
korda mil, andel tomkorning, fordonens beldggningsgrad, incidenter, klagomal samt tid
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mellan resor. Sedan november 2024 omfattas rapporteringsskyldigheten ocksa av nya kategorier,
daribland stoppage events (situationer dér fordon blivit stillastaende i trafiken pa ett sitt som
péaverkar omgivningen) samt mer detaljerad incidentrapportering pa resniva. CPUC publicerar
de inrapporterade uppgifterna offentligt, aven om operatdrerna kan begira sekretess for viss in-
formation.

Det dr virt att notera att inte alla tjdnster som marknadsfors som robottaxi faller inom detta
regelverk. Teslas tjanst i San Francisco bedrivs idag pa samma typ av licens som limousintrafik,
eftersom fordonen enligt myndighetens bedémning fortfarande kréver en mansklig forare som
ar juridiskt ansvarig for korningen. Tesla omfattas ddrmed inte av de rapporteringskrav som gal-
ler for Waymo och ovriga forarlosa operatorer. Detta illustrerar hur den tekniska
klassificeringen av en tjanst far direkta konsekvenser for vilken tillsyn och vilka transparenskrav
som blir tillimpliga.

Effekter pa kollektivivafikens resandeunderlag

En central fraga for kollektivtrafikens aktorer dr hur robottaxis paverkar det offentliga transport-
systemets resandeunderlag. Den befintliga forskningen ger inte en entydig bild, men erfaren-
heterna fran ridehailing-tjanster (kommersiella app-baserade resetjianster som férmedlar resor
mellan kunder och privatforare, exempelvis Uber och Lyft) utgér den mest jaimforbara empirin.

Studier fran MIT Mobility Initiative pekar pd att robottaxis troligen kommer att f6lja samma
monster som ridehailing-tjansterna. Dessa tjanster presenterades initialt som komplement till
kollektivtrafiken, men har 6ver tid lockat 6ver resendrer fran bussar och tunnelbana. Forskning
av Henao och Marshall (2019) har visat att mellan 49 och 61 procent av ride-hailing-resorna i sju
amerikanska storstadsregioner skulle ha genomforts till fots, med cykel eller med kollektivtrafik,
eller inte alls, om tjdnsterna inte funnits tillgédngliga. Studier fran University of Kentucky upp-
skattar att Uber och Lyft minskade bussresandet med cirka 1,7 procent per ar och tagresandet
med cirka 1,3 procent per ar under de ar tjdnsterna etablerade sig (Graehler m.fl. 2019).

Om robottaxis skulle f6lja samma utvecklingsmonster som i de amerikanska stiderna, kan
effekten pa kollektivtrafikens resandeunderlag bli betydande. Fenomenet brukar bendmnas
"cream skimming": privata aktorer attraherar de resor som ar mest kommersiellt attraktiva (kor-
ta, tata, urbana) medan de mer kostnadskravande resorna kvarstar i det offentliga systemet.
Resultatet kan bli minskade biljettintékter utan motsvarande kostnadsreduktion, eftersom
systemets fasta kostnader forblir desamma.

Prisbild och konkurrens i San Francisco

Marknadsdata fran San Francisco illustrerar hur konkurrensen mellan robottaxis och ride-
hailing-tjansterna utvecklas. Sedan Waymos kommersiella lansering har prisskillnaden mellan
robottaxiresor och resor med Uber respektive Lyft minskat fran 30-40 procent till omkring 12
(Uber) respektive 27 procent (Lyft). Detta delvis till foljd av att Waymos priser sjunkit, delvis till
foljd av att Uber och Lyft hojt sina (Obi 2026). Tesla, vars 6vervakade robottaxitjanst lanserades i
San Francisco sommaren 2025, prissitter sina resor pa en niva som vasentligt understiger
samtliga 6vriga aktorer. Pristrycket kan tolkas som att fullt skalad delad autonom mobilitet pa
sikt kan erbjuda kostnader som understiger saval traditionell taxi som privatbil (McKinsey 2023,
2025). Den observerbara prisbilden i San Francisco utgér ddrmed inte enbart ett uttryck for
subventionerad marknadsetablering, utan dven en tidig indikation pa en strukturell férskjutning
av priset for taxitjanster som kan paverka konkurrensférhéllandena mellan trafikslag i bredare
mening.
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Erfarenheterna fran USA innehaller ocksa exempel som pekar i mer integrationsvénlig riktning.
Waymo har i San Francisco erbjudit rabatterade priser for resor till och fran kollektivtrafik-
stationer och under hosten 2025 inledde bolaget ett samarbete med staden Chandler i Arizona
dér fordonen integrerades i kommunens upphandlade on-demand-trafik. Det utgor ett av de
forsta exemplen dar en kommersiell robottaxioperator verkar som upphandlad del av ett offent-
ligt transportsystem. Integrationsutmaningar uppstar aven i den fysiska infrastrukturen kopplat
till centrala kollektivtrafiknoder och utrymmet for upphdmtning och avlamning av passagerare,
men ocksé dessa kan dvervinnas. Samlat sa visar erfarenheterna att olika former av integration ar
mdjlig, men att den hittills inte uppstatt av sig sjélv. I de fall den forekommer har den ofta drivits
fram fran offentligt hall.

(0]
Aterkommande lardomar

Sammanfattningsvis pekar erfarenheterna fran USA och Kalifornien pa tre aterkommande
lirdomar med betydelse fér svenska beslutsfattare. Den forsta ar att teknikens utvecklingstakt ar
betydligt snabbare dn regelverkens, vilket litt skapar utrymme for att privata aktorer i praktiken
far forma villkoren for sin egen verksamhet under en 6vergéngsperiod. Den andra ér att den
administrativa nivan for tillstind och reglering har stor betydelse for i vilken mén lokala och
regionala behov kan beaktas. Den tredje ar att tidpunkten for offentligt agerande har betydelse:
de stader som tidigt etablerat dialog med operatorerna och formulerat samlade krav har generellt
haft storre mojligheter att paverka utvecklingen dn de som agerat reaktivt.

"Integrationsutmaningar uppstar aven i
den [ysiska infrastrukturen kopplat il
centrala kollektivtrafiknoder och
utrymmet for upphamtning och

avlamning av paSSaqemve"
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"AV o\eploymem’r should support broader
Public mobili’(y goals rather than
opem’(ing in parallel to them"

97

California is unique because of the massive
private investments that have flowed into
innovative technology projects; a level of
funding that Europe generally does not have.
Waymo and Zoox alone represent investments
worth tens of billions of dollars. This concen-
tration of capital has accelerated the develop-
ment and deployment of automated driving
technologies.

At the same time, California’s regulatory
framework for ride-hailing services created
conditions that allowed robotaxi fleets to

scale relatively quickly. Many autonomous
vehicles (AVs) developers therefore focused on
ride-hailing as the most efficient way to deploy
large numbers of vehicles, collect operational
data, and continuously improve driving
performance.

For Europe and Sweden, the challenge is
different. If automated driving systems are to
be deployed for shared mobility services,
sufficient fleet scale will be needed to make
deployment economically viable for
Automated Driving System (ADS) providers.
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- Dr. Hewriette (ornet,
(€0 o} Urban Innovate and Professor at
the University of San Francisco

This is difficult to achieve through isolated
pilot projects or fragmented procurement
approaches. Joint procurement mechanisms,
cross-city collaboration, or even coordinated
European demand could help create stronger
market signals and accelerate deployment.

At a local level, important lessons can also

be drawn from California. San Francisco has
shown that tensions can emerge when AV
services are deployed without sufficient inte-
gration into the broader urban transportation
system. My advice to Swedish public actors
would therefore be to proactively address data
sharing, interaction with emergency

vehicles, pick-up and drop-off management,
and workforce training in order to ensure that
AV deployment supports broader public
mobility goals rather than operating in parallel
to them.
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“I still have high hopes for AV tech,

but our experience in §an Francisco
has not yet been net positive.”

- Jeftrey Tumlin,
Former Executive Director,
San Francisco Municipal Transportation Agency

I still have high hopes for AV tech, but our
experience in San Francisco has not yet been
net positive:

AVss are good at collision avoidance but
create safety problems for first responders,
road crews, and emergency egress.

Like Uber and Lyft did, AVs will increase
traffic volumes and decrease public transit
ridership in urban centers, creating economic
problems for growing cities. They operate
empty 40-50% of the time.

To date, AV companies have refused to
share any data or offer meaningful
partnerships with California cities.

Most pick-up and drop-off is in the travel lane
or bikeway, creating unnecessary

congestion and safety problems, particularly at
event centers.

AV companies have over-promised their fun-
ders, putting them under pressure to scale
more quickly than prudent.

These problems are avoidable. Smarter
regulatory approaches can advance AV tech
while promoting competition in the market-
place, building public trust, and promoting the
public good. State and national

governments must define the public interest
more thoroughly and develop common data
standards for measuring. Cities must be given
regulatory authority over pick-up/drop-off,
staging, special event management,
geofencing emergency response, and other
critical street management functions.
Governments must also be able to control
scaling by geography, time of day, and weather.
AV services that cannot understand human
traffic control officers should not be allowed
downtown during rush hour, for

example, but should be granted unlimited ac-
cess to lower density residential
neighborhoods. Together, government and
industry can make the most of this promi-
sing technology.
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4. Effekter pa det svenska
transportsystemet

e - 0
Tre mojliga vagar framat
Hur sjalvkorande fordonsteknik kommer att paverka det svenska transportsystemet beror i hog

grad pa hur den implementeras och regleras. I forskningen pa omradet aterkommer tre huvud-
sakliga utvecklingsspar som leder till olika mojliga utfall.

I det forsta scenariot introduceras tekniken i form av privatagda sjilvkorande personbilar utan
att resandebeteendet i 6vrigt fordndras. Resultatet blir 6kad biltrafik eftersom restidens upplevda
kostnad sjunker och eftersom fordonen kan utféra resor dven utan passagerare, sa kallade
tomma korningar for att undvika parkeringsavgifter eller himta andra hushallsmedlemmar.
Studier sammanstéllda av OECD/ITF samt forskning fran Virginia Tech (Ahn, Rakha & Wang
2025) indikerar att den totala trafikvolymen i ett sadant scenario kan 6ka med mellan 30 och 60
procent.

I det andra scenariot introduceras delade autonoma fordonsflottor (robottaxis) som kommer-
siella tjanster pa en oreglerad marknad. Har minskar parkeringsbehovet, men andra utmaningar
uppstar. Forskningen pekar pa att resandet med kollektivtrafik kan minska med omkring 14 pro-
cent och att gang och cykel kan minska med ungefir 11 procent ndr robottaxis blir prismassigt
attraktiva (Ahn m.fl. 2025; La Delfa & Han 2025). Tjansterna kors i regel med en eller ett fatal
passagerare per fordon, och tomkérning mellan uppdrag bidrar till ytterligare trafikvolym. UITP
har i en policyrapport konstaterat att en ersattning av kollektivtrafik med robottaxis innebér en
betydande forsdmring av yteffektiviteten i stadsrummet.

I det tredje scenariet integreras sjidlvkorande fordon i det offentliga transportsystemet. Sma
autonoma fordon anvands som komplement till en kapacitetsstark stomtrafik, dar tunnelbana,
sparvag, regionaltdg och stombuss utgor ryggraden i systemet. I detta spar fungerar autonoma
fordon som matartrafik, for anslutningsresor och fér omréden dér traditionell linjelagd kollek-
tivtrafik 4&r mindre effektiv. Forskning fran bland andra OECD/ITF (Helsingfors-, Auckland- och
Dublinstudierna 2015-2018) samt motsvarande studie for Oslo (COWTI 2019) visar att en sddan
integrerad modell kan minska den totala trafikvolymen med upp till 39 procent, samtidigt som
tillgdngligheten 6kar och utrymmet i stadsrummet kan anvéndas for andra &ndamal.

Konkurrens om resenarer och resor

Den centrala mekanismen i det andra och tredje sparet dr hur robottaxitjanster prissatts i for-
héllande till kollektivtrafiken. ShiftSweden har i rapporten "Sjalvkérande vigfordons paverkan
pé transportsystemet” (2026) genomfort kostnadsberdkningar som indikerar att en delad sjélv-
korande taxiresa med fyra passagerare i fordonet kan komma att kosta mindre per resenér én en
motsvarande resa med traditionell kollektivtrafik, i tatort upp till en resldngd pé cirka 11 kilo-
meter. Om hansyn éven tas till att kollektivtrafiken &r skattesubventionerad, forlangs strackan till
omkring 22 kilometer. Berakningarna baseras pa antagandet att teknik- och produktions-
kostnaderna sjunker i den takt som bland annat McKinsey har bedomt som realistisk nar
tekniken nar mognad och skala (McKinsey 2023, 2025).
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Prisutvecklingen i San Francisco pekar i samma riktning. Aven om priset for robottaxi delvis ar
subventionerad av riskkapital dr det tillrackligt stabilt for att indikera ett strukturellt pristryck
snarare dn en tillfallig marknadseffekt.

For svensk kollektivtrafik innebér detta att de relativa konkurrensférhallandena mellan trafikslag
kan fordndras pa ett sitt som tidigare inte varit aktuellt. Det 4r inte langre en fraga om huruvida
robottaxis kan komma att konkurrera med kollektivtrafiken genom pris, utan under vilka férut-
sattningar denna konkurrens uppstar och hur den kan hanteras.

Tvéngsel och stadsrummets begv&msminqav

En aspekt som &r sarskilt relevant for svensk stadsmiljo dr gaturummets kapacitetsbegransningar.
En buss med 80 passagerare upptar i trafiken ungefar samma yta som tva personbilar. Ett robot-
taxifordon, som typiskt transporterar en eller ett fatal passagerare per resa, har en motsvarande
yteffektivitet som privatbilen (om de inte utformas pé nya sitt). I tita stadsmiljoer, ddr gatu-
rummet redan dr hart belastat, dr detta en grundlaggande strukturell begransning.

Erfarenheter fran San Francisco illustrerar effekten: Ride-hailing-tjansterna Uber och Lyft till-
forde under sina expansionsar mer dn 5 700 ytterligare fordon till stadens gator under rusnings-
tid pa vardagar, vilket genererade omkring 170 000 ytterligare dagliga fordonsrorelser i de mest
belastade stadsdelarna (SFCTA 2017). I New York City tillférde ride-hailing-tjansterna omkring
600 miljoner korstrackekilometer mellan 2013 och 2017, med dokumenterade negativa effekter
péa bade framkomlighet generellt och bussarnas framkomlighet (Schaller Consulting 2017).

I detta perspektiv ar det helt centralt att varna kollektivtrafikens roll som ryggrad i tita stads-
miljoer. Tunnelbana, sparvig, pendeltag och stombusstrafik med hog kapacitet ar de transport-
slag som mest effektivt kan hantera stora resandevolymer i ett begrinsat stadsrum. Robottaxis
kan bidra som komplement for anslutningsresor, for resor som kollektivtrafiken inte nar och for
grupper som inte kan anvinda traditionell kollektivtrafik. Men de utgor inte en effektiv ersatt-
ning for en stomme av kapacitetsstark kollektivtrafik.

(akerhet som vévdevingspenpekﬁv

Sakerhetsfragan bor ses i ljuset av Nollvisionen. Sedan 1997 ar den langsiktiga malsattningen att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt i vagtrafiken, och den ménskliga foraren utgor i dagslaget
den dominerande olycksorsaken. Nollvisionen ger dirmed ett varderingsraster for hur robot-
taxitjdnsternas sakerhetsbalans bor bedomas i svensk kontext - bade vad giller de manskliga
felkallor tekniken eliminerar och de nya sikerhetsfragor den introducerar.

Tillganglighet for alla?
Kollektivtrafiken forvantas i bred mening bidra till tillganglighet for alla, oavsett alder, funk-
tionsformaga eller ekonomiska resurser. Detta kommer till uttryck i regionala trafikférsorjnings-

program och i hur systemet skattesubventioneras och dimensioneras for att erbjuda dven de
resor som inte ar kommersiellt [onsamma.

Robottaxitjanster dr inte konstruerade utifran ett sidant uppdrag. De drivs pa kommersiell
grund och betjdnar i forsta hand de resor och resendrer som ger tillriacklig avkastning.

Det handlar da fraimst om titbefolkade omraden med hog efterfragan, kunder med hog
betalningsformaga och resor som kan utféras utan sirskilda anpassningar. Aven om tjinsterna
utifran detta perspektiv inte nddvéandigtvis ar problematiska i sig, sa fordelas deras bidrag till
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transportsystemets tillgdnglighet ojamnt mellan olika grupper och omraden.

Om robottaxis successivt overtar de mest Ilonsamma resorna i stiderna uppstar en ekonomisk
asymmetri. Regionala kollektivtrafikmyndigheter kommer sannolikt att anpassa trafikutbudet,
pa samma sétt som sker vid introduktion av ny sparvég eller tunnelbana, men méanga fasta
kostnader kvarstar. Om intéktsbasen krymper snabbare dn utbudet kan anpassas kan det pa sikt
medfora ett 6kat behov av offentlig finansiering, alternativt en gradvis forsvagning av kollektiv-
trafikens kvalitet.

Effekterna kommer ocksa att se olika ut i olika delar av landet. I storstadsregionerna &r det
kommersiella intresset for robottaxitjanster storst, eftersom efterfragan dr hog och de geografiska
forutsattningarna gynnar kostnadseftektiv drift. I glesbygd ar det kommersiella intresset for
robottaxis ddremot svagt, samtidigt som det dr dar tekniken har storst potential att [6sa
befintliga tillgdnglighetsutmaningar.

Detta innebir att svenska kollektivtrafikmyndigheter star infor tva delvis olika utmaningar
beroende pé geografisk kontext: i stdderna att hantera konkurrens och sdkerstilla att robottaxis
inte underminerar kollektivtrafikens ekonomiska bas, och i glesbygden att aktivt nyttja tekniken
som ett verktyg for att 16sa strukturella tillganglighetsutmaningar.

"Fragan ar inte langre om robottaxis
kommer att konkurrera med
kollektivtrafiken, utan under vilka )
{Bmﬂbﬂ'{'nimqm denna konkurrens upps{'aw
och hur den kan hanteras”
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9. Reglering och institutionella

Yamay

Ett ramverk i utveckling

Det svenska regelverket for automatiserade fordon har sedan 2017 byggt pé en férordning som
mojliggor forsoksverksamhet med tillstand fran Transportstyrelsen. Forordningen har tjénat sitt
ursprungliga syfte - att mojliggora kontrollerade tester i verklig trafikmiljo - och har resulterat i
ett sjuttiotal beviljade fors6k med ett tjugotal olika aktorer, déribland Einride, Nobina, Keolis och
Volvo Cars.

Forsoksregelverket ar dock inte konstruerat for kommersiell drift i storre skala. Att testa ett en-
skilt automatiserat fordon pa en avgrinsad stracka under kontrollerade former skiljer sig
fundamentalt fran att tillata en privat operator att bedriva reguljar kommersiell trafik med flera
hundra fordon i en storstadsregion.

EV-—{'dvovdmimjems voll

En central forutsittning for regelverkets utveckling utgérs av EU-lagstiftningen. Sedan 2022
finns en forordning med tekniska krav pa automatiserade fordon, och arbetet med
typgodkdannande av hogautomatiserade fordon pagar. Fran 2027 férvéntas det reviderade ram-
verket mojliggora etablering av sadana fordon i storre volymer pa den gemensamma marknaden
i Europa.

EU-férordningen reglerar dock fordonet som produkt, inte tjiansten som drivs med fordonet.
Fragor om hur robottaxis far anviandas i trafik, hur ansvar ska fordelas vid olika handelser,
hur kommersiell drift ska tillstindsprévas och hur tjansterna ska forhalla sig till kollektiv-
trafikens regelverk faller i hog grad inom det nationella ansvarsomradet. Det dr pa dessa om-
raden det svenska regelverket behover utvecklas.

Wans{ovma«honskav{’an

I mars 2026 publicerade Transportstyrelsen och Drive Sweden rapporten "Helautomatiserade
transporter i Sverige — vagval och systemforutsittningar"”, framtagen i dialog med aktorer fran
industri, kommuner, regionala kollektivtrafikmyndigheter och statliga myndigheter. Rapporten
utgdr det mest sammanhallna svenska policydokumentet pa omradet hittills och formulerar en
malbild om att grundlaggande nationella férutséttningar for en bredare introduktion av hel-
automatiserade persontransporter ska vara pa plats senast vid mitten av 2027, samt att auto-
matiserad korning ska vara en integrerad del av det svenska transportsystemet till 2030.

Rapporten konstaterar samtidigt att den svenska situationen i nuldget kidnnetecknas av ett struk-
turellt avvaktande, dér varken offentliga eller privata aktorer upplever sig ha tillrackligt mandat
eller tydlig inriktning for att ta ndsta steg. Det dr inte primart teknisk mognad eller marknadsfor-
utsittningar som utgor flaskhalsen, utan bristen pa tydlighet i den institutionella inramningen.
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En av de mer komplexa juridiska fragorna kring robottaxis ror ansvarsfordelning vid olyckor och
incidenter. Svensk lagstiftning forutsatter idag att det finns en forare som kan stillas till

ansvar for fordonets framforande. Nar fordonet kor sig sjélvt blir den forutséittningen otillracklig.
De juridiska aktorer som kan komma i fraga, tillverkaren, operatoren, fordonsagaren eller den
tillstaindsutfairdande myndigheten, har olika roller och olika incitamentsstrukturer, och en tydlig
fordelning saknas i nuvarande svensk ritt.

Fragan har ocksa direkt baring pa kollektivtrafikens roll. Om en robottaxi upphandlas som del av
ett offentligt finansierat transportsystem, kan fragan om ansvar gentemot reseniren bli
principiellt annorlunda én vid traditionellt upphandlad trafik.

Datadelning som requlatoriskt verktyg

En aspekt som hittills fatt begransad uppmarksamhet i den svenska debatten ar relevanta
strukturer for datadelning. For att offentliga aktorer ska kunna reglera, planera och kunna
integrera robottaxis i transportsystemet krévs tillgang till data — om var fordonen kér, hur ménga
resor som genomfors, vilka resendrsgrupper som betjanas och vilka effekter verksamheten har pa
den overgripande trafikmiljon.

I Kalifornien har fragan utvecklats till en central regulatorisk komponent. Som beskrivits i kapi-
tel 3 omfattas operatérer av kvartalsvisa rapporteringskrav till California Public Utilities Com-
mission. Modellen &r inte oproblematisk och det har férekommit invindningar mot att
operatorerna utnyttjar konfidentialitetsklausuler i alltfor stor utstrackning, men den utgor icke
desto mindre ett etablerat ramverk for datadelning mellan privata operatérer och offentliga till-
synsmyndigheter.

I Sverige saknas idag motsvarande ramverk for vad robottaxioperatorer skulle vara skyldiga att
dela med myndigheter och regionala kollektivtrafikmyndigheter. Det 4r en fragestillning som
lampligen behover hanteras innan kommersiell robottaxidrift etableras i storre omfattning,
snarare an efter.

Digital infrastruktur for datadelning

Det finns framvaxande etablerade modeller for hur datadelning mellan privata mobilitets-
leverantorer och offentliga myndigheter kan organiseras. Ett av de mest anvidnda exemplen ut-
gors av arbetet inom Open Mobility Foundation (OMF) och dess standarder Mobility Data Spe-
cification (MDS) och Curb Data Specification (CDS).

MDS mojliggor standardiserad tvavigskommunikation mellan offentliga myndigheter och
privata mobilitetsleverantorer. Arbetssittet och standarden méjliggor datadelning om fordons-
rorelser och drift, och later myndigheter publicera regleringar digitalt for att styra hur och var
tjansterna far anviandas. MDS utvecklades ursprungligen av Los Angeles stad for hantering av
elsparkcyklar, men har successivt breddats och den senaste versionen omfattar aven
passagerartjinster som taxi, ride-hailing och autonoma fordon. Det ér virt att notera att MDS
och CDS ér tva av flera komplementira standarder i en bredare datadelningsarkitektur. Medan
MDS och CDS ir utformat for flott- och gatuoperativ data (var fordon far kora, var de star stil-
la, hur de utnyttjar hallplatsutrymme) styrs resenédrsorienterad integration av andra etablerade
standarder, frimst GTFS och NeTEx. En sammanhéllen svensk policy for datadelning behover
forhalla sig till samtliga av dessa.
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Det som gor MDS och CDS sirskilt intressant ur ett regleringsperspektiv ar att verktyget inte
enbart hanterar datainsamling, utan dven majliggér anvindning av data som styrmedel. Genom
MDS och CDS kan myndigheter digitalt kommunicera var och hur olika fordonstyper far
operera, vilket skapar forutsittningar for geografiskt och funktionellt differentierad reglering.
OMEF har éven tagit fram végledning for tillimpning av MDS i enlighet med GDPR, vilket gor
verktyget relevant for europeiska stider och myndigheter.

Detta dr den typ av datadriven policyinfrastruktur som Sverige idag saknar. Att aktivt forhalla
sig till etablerade standarder frain OMF och tillhérande standarder for resendrsinformation, och
stalla krav pd att robottaxioperatorer som vill verka i Sverige ansluter sig till motsvarande ram-
verk, skulle utgora ett konkret steg mot en mer strukturerad reglering av omradet.

Kollekﬁvi’mf&lagen och dess ‘l‘illémpnimgsomvg«de

Det svenska kollektivtrafiksystemet regleras i grunden av kollektivtrafiklagen fran 2010 som
delar in trafiken i tva kategorier: allmén trafikplikt (vilken trafik som kréver offentlig finansiering
och upphandling f6r medborgarnas tillgdnglighet) och kommersiell trafik (som privata opera-
torer kan bedriva pa marknadsmassiga villkor). Robottaxitjanster faller idag sannolikt utanfor
bada dessa kategorier.

Bilden kompliceras av att kollektivtrafiklagen dven innehaller en bestimmelse (2 kap. 14 §) om
att regionala kollektivtrafikmyndigheter ska verka for en tillfredsstdllande taxiforsorjning i lanet.
Den ger RKM ett uttryckligt mandat pé taxiomradet, dven om taxitrafiken som sadan regleras
separat i taxitrafiklagen (2012:211) och inte raknas som kollektivtrafik i lagens mening.

Fragan dr om robottaxitjanster omfattas av detta mandat. Taxitrafiklagen definierar taxitrafik
som yrkesmassig trafik ddr "fordon och forare mot betalning stalls till allmanhetens forfogande”
(1 kap. 2 §). En forarlos robottaxi faller dirmed strikt sett utanfér den nuvarande taxidefinitio-
nen och ér varken kollektivtrafik (genom allmin trafikplikt eller kommersiell linjetrafik) eller
taxitrafik i lagens mening. Det dr ett rittsligt vakuum som rimligen behéver hanteras innan
kommersiell etablering sker i storre skala.

Detta innebir att en robottaxioperatdr som etablerar sig i en svensk stad i nuldget inte ar skyldig
att forhalla sig till regional kollektivtrafikmyndighets trafikforsorjningsprogram, samordna sig
med kollektivtrafikens informations- eller biljettsystem, eller iaktta de tillganglighetskrav som
giller for upphandlad trafik. Det dr tydligt att kollektivtrafiklagen inte &r utformad for att passa
ett system som ocksa inkluderar delade mobilitetstjanster (som mikromobilitet och robottaxi).

21



6. H'm{’egiska vagval

Tre vagval

Den bild som framtrider, nir erfarenheterna fran USA och andra internationella marknader
stalls mot det svenska utgangslaget, visar ett antal strategiska vagval som ligger framfor oss i
Sverige. Tekniken utvecklas snabbare dn regelverket, privata aktorer positionerar sig pa en inter-
nationellt vixande marknad, och de offentliga aktorer som hittills haft storst mojlighet att forma
villkoren har varit de som agerat tidigt i utvecklingsférloppet.

Sveriges institutionella forutsittningar skiljer sig fran de amerikanska. Den svenska modellen
kannetecknas av en stark tradition av offentlig styrning i transportsystemet, ett vl utbyggt och
vdlintegrerat kollektivtrafiksystem och en tydlig ansvarsférdelning dar regionala kollektiv-
trafikmyndigheter har ett mandat som i hog grad innefattar de utmaningar och mojligheter som
ny teknik medfor. Dessa forutsattningar utgor en strukturell styrka, men de aktiveras inte av sig
sjalva.

I det foljande beskrivs tre vagval som fortjanar en mer strukturerad diskussion i den svenska
debatten.

Vagval |: ln’regm’rion eller parallellitet

Det forsta och mest principiella vigvalet handlar om hur det offentliga transportsystemet ska
forhélla sig till kommersiella robottaxis. Tvd huvudalternativ kan urskiljas. I det forsta integreras
robottaxis som en reglerad del av kollektivtrafikens ekosystem, ddr villkoren for verksamheten
utformas sa att den bidrar till transportsystemets dvergripande mal. I det andra tillats robottaxis
verka parallellt med kollektivtrafiken pé i huvudsak marknadsmaissiga villkor, utan sédrskilda krav
pa samordning eller integration.

Mycket talar for att integration ar det alternativ som bdst tar tillvara robottaxitjansternas
potential samtidigt som kollektivtrafikens samhillsuppdrag kan uppritthallas och de

negativa effekterna av robottaxis kan minskas. Det dr samtidigt viktigt att precisera vad
integration innebar. Det handlar inte om att robottaxitjanster nodvandigtvis maste upphandlas
eller drivas i offentlig regi, aven om upphandling kan vara ett relevant verktyg i vissa fall (jamfor
fallet med anropsstyrd trafik). Det handlar om att de aktorer som viljer att bedriva kommersiell
robottaxitrafik i Sverige gor det inom ett ramverk som sékerstaller att verksamheten bidrar till,
snarare dn motverkar, transportsystemets dvergripande malsittningar om tillgédnglighet, effektivt
resursutnyttjande och minskad klimatpéverkan.

En ytterligare aspekt dr att integration framfor allt bor forstds fran resendrens perspektiv.
Integration handlar inte om vem som dger fordonen, driver tjansterna eller har det formella an-
svaret for utforandet. Det handlar om att de olika delarna av transportsystemet — kollektivtrafik,
robottaxi, cykel, mikromobilitet — hanger samman och kompletterar varandra ur resendrens
perspektiv: i biljett- och betalsystem, i digital reseplanering, i fysiska anslutningspunkter och i
den samlade tillgangligheten.

Med en sadan definition framstar inte heller fraigan om integration eller parallellitet som strikt
bindr. Den centrala fragan dr dirmed inte enbart om robottaxis ska integreras i det offentliga
systemet, utan vilka resor, under vilka forutsattningar och med vilka systemeffekter.
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Ett scenario dér robottaxis verkar helt utan integrationskrav reser grundlaggande fragor som
behover hanteras. Erfarenheterna fran ride-hailing-marknadens utveckling i USA pekar pa att
en kommersiell aktdr som verkar utan sdrskilda integrationskrav tenderar att betjdna de mest
lénsamma resorna och resendrsgrupperna, samtidigt som det offentliga systemet kvarstdr med
ansvar for de mer kostnadskravande delarna. Samtidigt okar tringseln i stader och transportsys-
temets effektivitet minskar. Den dynamiken ér svar att vianda i efterhand, och dess negativa
effekter fordelas dessutom ojamnt mellan grupper och omraden.

Vagval 2: Anpo\SSao\e ramverk Mﬁ{vgm {-unld’ion och geografi

Det andra végvalet handlar om hur ramverken utformas for olika delar av systemet. Robottaxi-
tjanster utgor inte en homogen foreteelse - tjiansternas nytta och kostnader for samhallet varierar
beroende pé var och hur de anvinds.

I tata stadsmiljoer med vil utbyggd kollektivtrafik dr robottaxis en dalig ersittning for kollektiv-
trafikens kapacitetsstarka stomtrafik (tunnelbana, sparvig och stombuss). En enskild buss trans-
porterar mangdubbelt fler resendrer per kvadratmeter gatuyta dn en robottaxi och en oreglerad
robottaxiflotta i tat stadsmiljo riskerar att forvérra tringseln, férandra stadsmiljoer och férsaimra
kollektivtrafikens framkomlighet och konkurrenskraft.

I glesare omraden ser bilden annorlunda ut. Har saknas ofta kommersiella incitament for privata
aktorer att etablera sig, samtidigt som det dr i dessa omraden som autonom teknik kan ha stor
potential att I6sa befintliga utmaningar. Potentialen realiseras sannolikt endast genom en god
integration i det offentliga systemet och ekonomiska incitament fran det offentliga.

Detta talar for en geografiskt och funktionellt differentierad hantering, dédr styrmedel kan
kombineras for att uppna 6nskade utfall. Bland de styrmedel som kan 6vervégas finns foljande:

Koncessions- eller tillstindsmodell, dir kommersiell robottaxidrift kraver sarskilt tillstind
forenat med villkor om datadelning, tillganglighet och samordning med kollektivtrafiken.
Modellen kan utformas i analogi med taxindringens nuvarande reglering, men anpassad for
autonoma fordon.

Zonbaserad styrning, dir mojligheten att operera i tita stadsdelar med hog kollektivtrafik-
standard begransas eller prissitts, medan robottaxis ges friare villkor i omraden med svagare
kollektivtrafikférsorjning.

Differentierad tringselskatt, dir robottaxis omfattas av en hogre avgift &n privatbilar i de stader
dar trangselskatt redan tillimpas, motiverat av att tjansterna dven genererar tomkorning mellan
uppdrag och konkurrerar med mer yteffektiva firdmedel.

Avgifter pa tomkorning, for att motverka att fordon cirkulerar utan passagerare i viantan pa nya
uppdrag, en form av trafik som okar trangseln utan att bidra till transportnytta.

Integrationsincitament, i form av fordelar for operatorer som samordnar sig med kollektivtra-

fiken genom exempelvis delade biljettsystem, algoritmisk styrning mot anslutningsresor till kol-
lektivtrafiknoder eller integrerad trafikinformation.
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Vagval 3: Nationell samordning eller regionalt lapptacke

Det tredje vigvalet ror nivan for regelverkets utformning. Erfarenheterna fran Kalifornien visar
att avsaknad av en sammanhéllen ordning skapar utmaningar. Nar beslutsmandatet fordelades
otydligt mellan delstatliga och kommunala nivaer utan tydligt gemensamt ramverk uppstod
situationer ddr privata aktorer kunde verka i ett omrade dér lokala intressen hade begransade
mojligheter att gora sig géllande.

Sverige har en annan institutionell utgdngspunkt, men det finns en risk for regionala variationer
utan nationell vigledning. Om regleringen ldmnas helt till regional och kommunal nivé kan
foljden bli ett antal olika regelverk, med varierande krav pa datadelning, tillgédnglighet och
integration, vilket varken gynnar operatorerna eller resenérerna.

En rimlig ansvarsfordelning pekar mot att staten, genom exempelvis Transportstyrelsen, sitter
det 6vergripande ramverket: krav pa datadelning, principer for ansvarsférdelning, definitioner
av nyckeltal, grundldggande spelregler for kommersiell robottaxidrift och relevant digital infra-
struktur for datadelning. Inom det ramverket bor regionala kollektivtrafikmyndigheter ha man-
dat att anpassa villkoren efter regionala férhallanden och forhandla med operatérer om inte-
gration i det lokala transportsystemet.

En sadan ordning forutsitter att kollektivtrafikmyndigheterna bygger upp den kompetens, de
resurser och de digitala verktyg som kravs for att aktivt reglera och samverka med privata
mobilitetsleverantorer inom ramen for det nationella ramverket. Det dr en kapacitetsfraga som
behover hanteras innan kommersiell robottaxidrift etableras i storre omfattning.

Konsekvenser av {oH’Sa‘H’ avvaktande

Det ar virt att tydliggora vad som kan intréiffa om dessa véagval inte hanteras aktivt och om
Sverige fortsatter i det strukturellt avvaktande ldge som Drive Sweden och Transportstyrelsen
konstaterar i "Helautomatiserade transporter i Sverige — vagval och systemférutsittningar”
(2026).

I ett scenario utan aktiv reglering eller integration dr det mest sannolika utfallet inte ett
dramatiskt ssmmanbrott av kollektivtrafiken, utan en gradvis férandring av dess forutséttningar.
Robottaxis etablerar sig i de mest lonsamma marknadssegmenten. Resendrer med ekonomiska
resurser och flexibla resvanor viljer i 6kad utstrackning bort kollektivtrafiken till forman for
bekvdmare alternativ. Intikterna minskar successivt. I férlaingningen forskjuts kollektivtrafikens
roll fran ett attraktivt alternativ for alla mot ett system som i hog grad betjdnar dem som inte har
andra valmajligheter. Detta &r en utveckling som dr svar att vinda nir den vl har etablerats.
Effekterna fordelas ockséa ojamnt och driver transportfattigdom. Detta utfall dr inte oundvikligt.
Men det forutsitter att fragorna om reglering, integration och ansvarsfordelning hanteras innan
spelreglerna har formats av andra.

24



"I forlangningen forskjuts kollektiv-
trafikens roll fran ett attraktivt
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1. Vagar {ramat

. -0
Den Veglovmla NIVan

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna tillhor de aktorer som riskerar att paverkas mest om
robottaxibilar etableras utan tydlig hantering och samordning. Regionerna har dock goda
mojligheter att forma de lokala och regionala villkoren - forutsatt att ett nationellt ramverk ut-
formas som ger relevanta forutsattningar. Pa den regionala nivan framtrader ett antal omraden
dar fortsatt arbete framstar som angeldget. En sérskild diskussion om den kommunala nivéns
roll, inte minst kring stadsplanering, gaturum och parkeringspolitik, ligger utanfor denna
rapports avgransning men utgor ett angeldget omrade for fortsatt arbete.

Kunskap om utvecklingen. Regionerna behover aktivt folja teknik- och marknads-
utvecklingen, utveckla kompetens om robottaxitjansternas affairsmodeller och regulatoriska
forutsattningar. Det inkluderar systematisk omvarldsbevakning av utvecklingen i Kalifornien
och andra foregangsmarknader, tex i Asien och Europa.

Hantering i trafikforsorjningsprogrammen. Trafikforsorjningsprogrammen ér kollektivtrafik-
myndigheternas viktigaste strategiska instrument. Programmen fokuserar normalt inte pé en-
skilda trafikslag, men robottaxitjansternas potentiella paverkan pa marknadsandelar och
resendrsbeteende gor dem relevanta att bevaka i kommande revideringar pa samma sitt som
andra forandringar i resandet behover fangas upp i den 16pande uppféljningen.

Krav pa datadelning som villkor for etablering. Utan tillgang till relevant data &r det svart att
planera, reglera eller utvardera effekter. Utifran en nationell digital infrastruktur behéver
regionerna utveckla kunskap och arbetssitt for att etablera lokala policies och regelverk.

Tidig dialog mellan operatorer, kommuner och regioner. De myndigheter och stader som in-
ternationellt haft storst mojlighet att forma villkoren for ny mobilitet r de som etablerat dialog
med operatérerna innan marknaden é&r fullt etablerad. Erfarenheterna pekar pa att de basta
resultaten uppnas i trepartssamarbeten mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter, trafik-
utévare och stider/kommuner. En tidig dialog skapar bittre forutsittningar fér samverkan och
integration, och kan konkret handla om exempelvis héllplatsers och upphdmtningsplatsers
lokalisering, anpassningar i vagnatet, tillgang till data om resandemonster samt samarbeten
kring biljetter och information.

Upphandling som majliggor robottaxis i (exempelvis) glesbygd. Kollektivtrafik-

myndigheter kan aktivt upphandla trafik som mdjliggér autonoma fordon som en del av den
allménna trafikplikten. I vissa miljoer har tekniken potential att 19sa relevanta system-
utmaningar. Statliga resurser behéver dock tillforas i initiala forsoksskeden, eftersom det idag
finns begransade maojligheter att finansiera forsok av detta slag inom kollektivtrafikens ordinarie
ramar.

Piloter och forsok for integration. Det finns idag begransad praktisk erfarenhet av hur
robottaxis kan integreras med kollektivtrafiksystemet, bade generellt i varlden och i svenska for-
hallanden. Riktade piloter och férsok exempelvis kring delade biljettsystem, anslutningsresor till
stomtrafik, utformning och styrning av bytespunkter och integrerad trafikinformation kan bygga
den kunskap som behovs infér kommande strategiska vagval. Sidan verksamhet forutsatter dock
resurser som regionala kollektivtrafikmyndigheter idag i regel saknar.
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Fordjupad samverkan mellan kollektivtrafikmyndigheter. Fragorna kring robottaxis ér inte
enbart regionala, de dr nationella och i férlaingningen globala. En samordnad position mellan
svenska kollektivtrafikmyndigheter stirker relevansen och forhandlingslaget gentemot
potentiella operatorer.

Den nationella nivan

Fragorna om robottaxis reglering och relation till kollektivtrafiken kan inte hanteras enbart pa
regional och kommunal niva. Den nationella nivan har en central roll i att forma det ramverk
inom vilket kollektivtrafikmyndigheter, kommuner och operatorer kan agera. Ett antal omraden
framstar som angeldgna att hantera innan tekniken ar fullt etablerad.

En sammanhallen nationell malbild. Transportstyrelsens och Drive Swedens rapport fran mars
2026 anger ambitiosa mal for 2027 och 2030. Malbilden vinner pa att kompletteras med tydligare
stallningstaganden om relationen mellan robottaxis som kommersiell tjanst och
kollektivtrafikens samhallsuppdrag.

En modernisering av kollektivtrafiklagen och taxitrafiklagen. Den nuvarande kollektiv-
trafiklagen fran 2010 och taxitrafiklagen frdn 2012 utformades bada for en marknad utan
forarlosa kommersiella tjanster. En 6versyn behovs for att tydliggora hur de tva lagarnas
tillampningsomraden forhéller sig till varandra i relation till forarldsa tjanster. Fragan lampar sig
for en samlad statlig utredning med tydliga direktiv och tidsramar.

Reglering av datadelning i lagstiftningen. Datadelning bor inte bygga pa frivillighet. Fragan om
vilken data robottaxioperatorer ska vara skyldiga att dela med myndigheter och regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter, i vilket format och under vilka sekretessvillkor, kan med fordel

regleras nationellt tillsammans med etablering av relevant digital infrastruktur f6r &ndamalet.

Aktivt deltagande i det europeiska regelverksarbetet. En stor del av det regelverk som
kommer att forma robottaxis villkor i Sverige beslutas pa EU-niva. Sverige har skal att delta
aktivt i utformningen, med utgangspunkt i de erfarenheter och den kunskap som finns fran det
svenska kollektivtrafiksystemet.

Stod till piloter och forsok. De piloter och forsék som behdvs for att bygga svensk kunskap om
robottaxiintegration forutsétter finansiering och samordning som ligger bortom den enskilda
kollektivtrafikmyndighetens kapacitet. Riktade nationella satsningar skulle underlitta att sadan
verksamhet kommer till stand i flera regioner och i jamforbar form.

Stirkt kapacitet for kollektivtrafikmyndigheterna. For att kollektivtrafikmyndigheterna ska
kunna axla den roll som beskrivs ovan kriavs kompetens och resurser som idag ofta saknas.
Riktade insatser for kapacitetsuppbyggnad behovs.
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“our priority is not the
vehicle's form [actor but ensuring
that public actors, requlators,
and riders have consistent,

high—qualﬂy data.”

- Elisabeth Poirier-Defoy,
Executive Director, MobilityData

As Sweden gears up for commercial robotax-
is, lessons from cross-modal integration can
guide policy and best practices. Public access to
information about transport options is crucial.
Open data standards such as GTFS, GBFS,
and GOFS enhance trip planning for travelers.

MobilityData is the steward of the globally
used specifications for discovering, planning,
and paying for transit, shared mobility, and
demand-responsive transportation; we are
committed to enhancing interoperability
among open data standards.

Our mission is to ensure that the vendor-
neutral data standards that support buses and
micromobility also apply to on-demand and
automated services. Successfully integrating
new mobility requires a focus on multi-
modality. Fixed-route public transit remains
the backbone of the transport network, while
demand-response services address specific
needs and coverage gaps.

Autonomous vehicle (AV) pilots should
mandate public access to information about
these services. This is a reasonable request that
does not require operators to relinquish control
over their service access; instead, it

ensures discoverability across platforms.

Our priority is not the vehicle's form factor but
ensuring that public actors, regulators, and
riders have consistent, high-quality data on
service operations, target demographics, and
performance.

The shared micromobility market provides

a proven model using GBFS. By applying this
same framework to robotaxi and AV
deployments through GOFS, policymakers can
integrate autonomous fleets into the public
ecosystem from the outset, ensuring visibility
and accessibility.
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